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© Steuereinrichtung fur ein stufenloses Getriebe 

(57) Mit der Erfindung ist eine Steuereinrichtung (6) fur ein mit 
einer elektro-hydraulischen Steuerung (1}, einer Wahlein- 
richtung (18) und einer steuerbaren Anfahrkupplung (3) 
versehenen stufenlosen Gethebes (2) ernes insbesondere 
mit einer Brennkraftmaschine (4) angetriebenen Kraftfahr- 
zeuges geschaffen, wobei die Steuereinrichtung (6) in einer 
ersten Betriebsart ein automatisch schaltendes, gestuftes 
Getriebe nachbildet. dessen voreingestellte Obersetzungen 
bezugltch Anzahl, Spreizung und Schaltpunkten nach dem 
Fahrverhalten optimiert sind, und in einer zweiten Betriebs- 
art ein vom Fahrer direkt beeinflufibares Stufengetriebe 
nachbildet. 
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Die Erfindung betrifft eine Steuereinrichtung fiir ein 
stufenloses Getriebe nach Hauptpatent P41 20 540.5. 

Das Hauptpatent offenbart ein Verfahren zum Steu- 
ern eines mit einer eiektro-hydraulischen Steuerung, ei- 
ner Wahleinrichtung und einer steuerbaren Anfahr- 
kupplung versehenen stufenlosen Getriebes eines ins- 
besondere mit einer Brennkraftmaschine angetriebenen 



tat zu verandern, so kann nun auch Anzahl und Lage der 
Obersetzungen angepaBt werden. Fiir einen eher ver- 
brauchsoptimierten Verbrauch des Fahrzeuges ist es 
daher vorgesehen, rasch und in groBen Spriingen zu 
niedrigen Obersetzungen zu gelangen, so daB eine das 
Fahrzeug antreibende Brennkraftmaschine bei niedri- 
gen Drehzahlen und hoher Last betrieben wird Im lei- 
stungsoptimierten Betrieb hingegen sind die Spriinge 
zwischen den Obersetzungen klein und spat gewahlt, so 



Kraftfahrzeuges, wobei die Steuereinrichtung in einer i 0 daB die Brennkraftmaschine mit hoher Drehzahl betrie 



ersten Betriebsart selbsttatig eine Obersetzung des Ge- 
triebes wahlt und einstellt und in einer zweiten Betriebs- 
art ein vom Fahrer direkt beeinfluBbares Stufengetriebe 
nachbildet. Um die Bedienung dieser Betriebsart zu er- 
moglichen, werden dem Fahrer nur einige voreingestell- 
te Obersetzungen zur Verfugung gestellt, die in Grup- 
pen zusammengefaBt sind. Je nach einer ermittelten 
Fahraktivitat SK(t) wird eine Gruppe ausgewahlt. Bei 
h6herer Fahraktivitat SIC(t) werden Gruppen ausge- 



ben wird. 

SchlieBlich ist es vorgesehen, zumindest eine Schalt- 
kennlinie fiir niedrige Fahraktivitaten so zu gestalten, 
daB ein stufenloser Betrieb erm6glicht ist, wahrend bei 
15 hoheren Fahraktivitaten das Getriebe in der oben be- 
schriebenen Weise in Stufen betrieben wird Hiermit 
wird dem Umstand Rechnung getragen, daB bei langsa- 
mem und dichtem Verkehrsgeschehen, beispielsweise 
im Stop-and-Go-Verkehr Obersetzungsanderungen in 



wahlt, bei denen die Obersetzungen starker gespreizt 20 Stufen eher storend sind, wahrend es bei frei flieBendem 



sind und die Anzahl der Obersetzungen groBer ist Bei 
kleinerer Fahraktivitat SK(t) werden Gruppen ausge- 
wahlt, deren Spreizung kleiner und bei denen die Anzahl 
der Obersetzungen kleiner isL 

Mit der Erfindung ist in vorteilhafter Weise eine 
Steuereinrichtung fiir ein stufenloses Getriebe geschaf- 
fen, die sich gegeniiber dem Hauptpatent insbesondere 
durch den Vorteil auszeichnet, daB auch in der ersten 
Betriebsart Motordrehzahl bzw. Motorgerausch und 



Verkehr in der oben beschriebenen Weise von Vorteil 
ist, Geschwindigkeitsanderungen aus den Anderungen 
der Motordrehzahl abschatzen zu konnen. 
Es zeigt: 

25 Fig- 1 ein Blockschaltbild einer elektrischen Steue- 
rung far ein stufenloses Getriebe eines Kraftfahrzeuges, 
Fig. 2 ein Blockschaltbild der mittels eines Steuerge- 
rates gemaB Fig. 1 realisierten Steuerfunktionen, 

Fig. 3 ein Blockschaltbild nach Fig. 2, jedoch fur die 



Fahrgeschwindigkeit bzw. Beschleunigung gekoppelt 30 von der Obersetzungssteuerung gemaB Fig. 2 umfaBten 

Funktionen und 

Fig. 4 eine Schar von mehreren Steuerkennlinien. die 
Werten des Drosselklappenwinkels bei konstanter Ge- 
triebeeingangsdrehzahl und Fahrgeschwindigkeit be- 
35 stimme Werte von Soll-Obersetzungen zuweisen. 

Fig. 1 zeigt ein Blockschaltbild einer Steuerung 1 ei- 
nes elektro-hydraulisch betatigten stufenlosen Getrie- 
bes 2 am Beispiel eines Umschlingungsgetriebes. Das 
stufenlose Getriebe 2 wird uber eine steuerbare Anfahr- 



sind 

In uberraschender Weise laBt sich mit der erfindungs- 
gemaBen Steuereinrichtung ein herkommlicher Stufen- 
automat in verbessernder Weise ersetzen. Gegeniiber 
diesem herkommlichen Stufenautomaten zeichnet sich 
ein durch die erfindungsgemaBe Steuereinrichtung ge- 
steuertes stufenloses Getriebe durch rasche und, da we- 
der Bremsen noch Kupplungen zu betatigen sind, in 
hohem MaBe ruckarme und komfortable Wechsel der 



Obersetzung aus. Durch die in der Regel hdhere Ge- 40 kupplung 3 von einer Brennkraftmaschine 4 angetrie 



samtspreizung eines stufenlosen Getriebes lassen sich in 
einem Getriebe sowohl sportlich ais auch okonomisch 
optimierte Auslegungen darstellen. 

Gleichzeitig wird der Nachteil des herkommlichen 



ben. Eine Abtriebswelle 5 des stufenlosen Getriebes 2 
ist mit einem nicht gezeigten Radantrieb eines Kxaft- 
fahrzeugs verbunden. 
GroBen oder Funktionen, die sich mit der Zeit 1 an- 



Stufenautomaten. bei Schaltungen in der Drehzahl 45 dern, sind nachfolgend als Funktionen f(t) der Zeit t 

kurzzeitig abzufallen, beseitigt und eine gegenuber die- dargestellt. 

sem verbesserte Kopplung zwischen Motordrehzahl Ein Steuergerat 6 steuert wenigstens in Abhangigkeit 

und Fahrgeschwindigkeit realisiert Hiermit einher geht von der Drosselklappenstellung alpha(t) eines Drossel- 

eine Steigerung der Akzeptanz bei Fahrern, die das klappenwinkelgebers 7 und einer Motordrehzahl 

"gummiartige Verhalten" eines stufenlosen Getriebes, 50 nmot(t) eines Motordrehzahlgebers 8 der Brennkraft- 



das durch die Entkopplung von Motordrehzahl und 
Fahrgeschwindigkeit hervorgerufen wird, kritisieren. 

SchlieBlich ist durch die erfindungsgemaBe Steuerein- 
richtung ein einem herkommlichen Stufenautomaten 
ahnliches Getriebe geschaffen, das bei dem bereits be- 
schriebenen gleichen Verhalten gegenOber dem Stufen- 
automaten kleiner baut, leichter ist und durch seine ge- 
ringere axiale Baulange besonders zum Einsatz in Fahr- 
zeugen mit Front-Querantrieb geeignet ist. 

Mittels der in den Unteranspruchen beschriebenen 
MaBnahmen wird die Steuereinrichtung dahingehend 
verbessert, daB die Lage der einzelnen Schaltstufen. ent- 
sprechend den Gangen eines herkdmmlichen Stufenau- 
tomaten, nicht starr ist, sondem abhangig von der Fahr- 
aktivitat eingestelh werden kann. War es bei einem her- 
kdmmlichen Stufenautomaten nur mdglich,die Lage der 
Schaltlinien, d h. die Motordrehzahl, bei der eine Schai- 
tung vorgenommen wird, abhangig von der Fahraktivi- 



maschine 4 einen Hydraulik-Ventilblock 9 an. Zur 
Steuerung des stufenlosen Getriebes 2 und der Anfahr- 
kupplung 3 erhalt das Steuergerat 6 als weitere Ein- 
gangsgrdBen ein JCick-down-Signal kd(t) eines Kick- 
down-Schalters 10, ein Leerlaufsignal ll(t) eines Leer- 
laufschalters It, eine Luftmenge bzw. Luftmasse ml(t) 
eines Luftmengen- bzw. Luftmassengebers 12 der 
Brennkraftmaschine 4 sowie eine Getriebeeingangs- 
drehzahl ne(t) eines Getriebeeingangsdrehzahlgebers 
13 und eine Fahrgeschwindigkeit v(t) eines Fahrge- 
schwindigkeitgebers 14. Zusatzlich wird vom Steuerge- 
rat 6 eine Geschwindigkeit vref(t) eines Referenzge- 
schwindigkeitgebers 15 an einer nicht angetriebenen 
Fahrzeugachse, eine Querbeschleunigung aq(t) eines 
65 Querbeschleunigungsgebers 16 und ein Bremssignal b(t) 
eines Bremssignalgebers 17erfaBt und verarbeitet. 

SchlieBlich ist die Steuerung Oblicherweise vom Fahr- 
zeugfUhrer Qber eine Wahleinrichtung 18 zur Vorwahl 
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von Fahrstufen P (Parksperre), R (Riickwartsgangstuf e), 
N (Leergangstufe) und D (selbsttatige Einstellung des 
Obersetzungsverhaltnisses ue des stufenlosen Getrie- 
bes) beeinfluBbar; ferner ist ein Einstellbercich der 
Wahleinrichtung 18 zur direkten Vorgabe des Oberset- 
zungsverhaltnisses uJL vorgesehen. 

Die Wahleinrichtung 18 kann aus der Fahrstufe D in 
eine zweite Schaltgasse 19 bewegt werden, in der die 
Wahleinrichtung 18 als Wippschalter arbeitet und der 
Fahrzeugfilhrer das Obersetzungsverhaltnis im Sinne 
einer Hochschaltung oder einer Herabschaltung beein- 
flussen kann. Hierfur weist die Wahleinrichtung 18 eine 
mittige Neutralposition auf, aus der sie in zwei Richtun- 
gen zur Abgabe von Signalen bewegt werden kann und 
danach selbsttatig in die Neutralposition zurttckkehrt 
Somit gibt die Wahleinrichtung 18 ein Fahrstufensignal 
FST und ein Schaltanforderungssignal shr fur eine 
Hochschaltung oder eine Herabschaltung ab. 

Hier und im folgenden steht der Begriff "Hochschal- 
ten" oder "Verringern der Obersetzung" fur eine Uber- 
setzungsanderung, die bei gleichbleibender Ausgangs- 
drehzahl die Eingangsdrehzahl des Getriebes verrin- 
gert Umgekehrt stehen die Begriffe "Herabschalten" 
und "Erhohen der Obersetzung" fur eine Obersetzungs- 
anderung irn Sinne einer Erhohung der Eingangsdreh- 
zahl des Getriebes bei gleichbleibender Ausgangsdreh- 
zahL 

In Abhangigkeit von den genannten GrOBen steuert 
das Steuergerat 6 fiber einen Signalausgang pk und den 



werden. 

Die Stellfunktion 31 steuert mittels der Signalausgan- 
ge pe und pa die Obersetzungseinstellung des Getriebes 
2, wobei das Soll-Obersetzungsverhaltnis uesoll mit ge- 
5 ringstmdglicher Verzugszeit, jedoch ohne merkliches 
Oberschwingen eingestellt wird. Daruber hinaus wird 
die Anfahrkupplung nach MaBgabe des Signales An- 
fahrkupplung auf/zu AK von der Stellfunktion 31 Uber 
den Signalausgang pk gesteuert 
io In Fig. 3 ist eine Obersicht iiber die in der Oberset- 
zungssteuerung 27 enthaltenen Funktionen dargestellt 
Fur die erste selbsttatig die Obersetzung wahlende Be- 
triebsart ist eine Automatikfunktion 32 mit den Ein- 
gangsgroBen Zug/Schub zs(t), Antriebsschlupf san(t), 
15 Fahrstufensignal FST, Fahraktivitat SK(t), Drosselklap- 
penstellung alpha(t), Motordrehzahl nmot(t), Leerlaufsi- 
gnal ll(t), Kick-Down-Signal kd(t), Luftmassensignal 
ml(t), Bremssignal b(t) und Getriebeeingangsdrehzahl 
ne(t) vorgesehen. 
20 Fur die zweite vom Fahrer beeinfluBte Betriebsart 
gibt es eine Manuellfunktion 33 mit den Eingangsgro- 
Ben Schaltanforderungssignal shr, Fahraktivitat SK(t) 
und Motordrehzahl nmot(t). Weiterhin umfaBt die 
Obersetzungssteuerung 27 eine Fahrsicherheitsfunktion 
25 34 mit den EingangsgrdBen Zug/Schub zs(t) und An- 
triebsschlupf san(t). Die genannten Funktionen erzeu- 
gen jeweils die Ausgangssignale Soll-Obersetzungsver- 
haltnis uesoll und Anfahrkupplung auf/zu AK 

In der ersten Betriebsart ist die in Fig. 4 dargestelhe 



Ventilblock 9 den Hydraulikdruck in der Anfahrkupp- 30 Automatikfunktion 32 aktiv. Innerhalb der Automatik- 



lung 3 sowie iiber Signalausgange pe und pa und den 
Hydraulikventilblock 9 das Obersetzungsverhaltnis ue 
zwischen der Getriebeeingangsdrehzahl ne{t) und der 
Getriebeausgangsdrehzahl (Fahrgeschwindigkeit) v(t) 
an. Der Hydraulikventilblock 9 verbindet hierzu ent- 
sprechende Steuerleitungen 20, 21 und 22 der Anfahr- 
kupplung 3 und des stufenlosen Getriebes 2 mit einer an 
eine Pumpe 23 angeschlossenen Druckleitung 24 oder 
einer Rucklaufleitung 25 zu einem Vorratsbehalter 26 
fur HydrauIikflussigkeiL 

Das Steuergerat 6 umfaBt wie in Fig. 2 dargestellt 
eine Obersetzungssteuerung 27, die mit einer Fahrakti- 
vitatsermittlungfunktion 28, einer Zug-Schub-Ermitt- 
lungsfunktion 29. einer Antriebsschlupfermittlungsfunk- 
tion 30 und einer Stellfunktion 31 verbunden ist. 

Die Fahraktivitatsermittlungsfunktion 28 bestimmt 
eine den Fahrstil des Fahrers oder dessen verkehrssitua- 
tionsbedingtes Handeln im Bezug auf die Steuerung des 
Kraftfahrzeuges bewenenden GrfiBe Fahraktivitat 
SK(t), vorzugsweise nach einem in der DE-OS 39 22 051 
beschriebenen Verfahren. 

Die Zug-Schub-Ermittlungsfunktion 29 gibt in Ab- 
hangigkeit von der Drosselklappenstellung alpha(t) und 
der Motordrehzahl nmot(t) ein Signal fur Zug- oder 
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funktion 32 sind eine Grundfunktion 60 sowie eine Ver- 
schleiBminderungsfunktion 36 vorgesehen. Die Grund- 
funktion 60 ermittelt aus verschiedenen Eingangsgrd- 
Ben eine zweite Soll-Obersetzung uesoll2, die sie an die 
VerschleiCminderungsfunktion 36 weitergibt. Diese be- 
stimmt hieraus nach einem im Hauptpatent angegebe- 
nen Verfahren das Soll-Obersetzungsverhaltnis uesoll, 
das schlieBlich an die Stellenfunktion 31 weitergegeben 
wird 

Innerhalb der Manuellfunktion 33 verarbeitet eine 
Grundfunktion 35 die Fahraktivitat SK(t) und das 
Schaltanforderungssignal shr. Der Grundfunktion 35 
nachgeschaltet ist eine VerschleiBminderungsfunkuon 
36, die von der Grundfunktion ein Signal einer ersten 
45 Soll-Obersetzung uesoll 1 erhalt und ein Signal einer 
Soll-Obersetzung uesoll abgibt An die Grundfunktion 
35 sind eine erste Obergangsfunktion 37 und eine zweite 
Obergangsfunktion 38 angegliedert, die beide jeweils 
mit der Automatikfunktion 32 verbunden sind. Parallel 
50 zur Grundfunktion 35 ist eine Sicherheitsf unktion 39 mit 
der Motordrehzahl nmot(t) beaufschlagt und gibt das 
Schaltanforderungssignal shr sowie das Signal Anfahr- 
kupplung auf/zu AK ab. 



Die erste Obergangsfunktion 37 wird bei einem 

Schubbetrieb des Fahrzeuges Zug/Schub zs(t) ab und 55 Wechsel von der Automatikfunktion 32 zur Manuell- 

die Antriebsschlupfermittlungsfunktion 30 ermittelt aus funktion 33, d. h. einem Wechsel aus der ersten selbstta- 

der Differenz von Fahrgeschwindigkeit v(t) und Ge- tig die Obersetzung wahlenden zur zweiten vom Fahrer 

schwindigkeit vref(t) einen den Schlupf der angetriebe- beeinfluBten Betriebsart, aufgerufen und regelt den 

nen Rader reprasentierenden Antriebsschlupf san(t). Obergang. Umgekehrt regelt die zweite Obergangs- 

Aus diesen Gr6Ben, dem Fahrstufensignal FST, dem eo funktion den Obergang von der Manuellfunktion 33 zur 



Schaltanforderungssignal shr, der Drosselklappenstel- 
lung alpha(t), dem Kick-down-Signal kd(t), dem Leer- 
laufsignal ll(t), der Luftmasse ml(t), der Getriebeein- 
gangsdrehzahl ne(t), der Fahrgeschwindigkeit v(t), der 
Querbeschleunigung aq(t) und dem Bremssignal b(t), er- 
mittelt die Obersetzungssteuerung 27 ein Soll-Oberset- 
zungsverhaltnis uesoll sowie ein Signal Anfahrkupplung 
auf/zu AK, die an die Stellfunktion 31 weitergegeben 



Automatikfunktion 32. 

Die Grundfunktion 60 bestimmt die zweite Soll- 
Obersetzung ueso!12 nach Steuerkennlinien RKLj, wie 
sie beispielsweise in Fig. 5 gezeigt sind Neben der dar- 
65 gestellten EinfluBgrdBe Drosselklappenstellung alpha(t) 
wird die zweite Soll-Obersetzung uesol!2 auch von der 
weiteren EingangsgrdBe Getriebeeingangsdrehzahl 
ne(t) sowie ggf. von der Fahrgeschwindigkeit v(t) beein- 



DE 42 39 133 CI 



fluBt. Diese beiden letztgenannten GrdBen sind im Bei- 
spiel nach Fig. 5 konstant; die dargestellten Steuerkenn- 
linien RKLj zeigen hiernach die Bestimmungen der 
zweiten Sol!-Obersetzung uesoll2 zu einem bestimmten 
Zeitpunkt wahrend der Fahrt des Kraftfahrzeuges als 
Reaktion auf die Drosselklappenstellung alpha(t). 

Die in Fig. 5 gezeigten Steuerkennlinien RKLj dek- 
ken den Bereich zwischen einer Steuerkennlinie RKL1, 
die einen verbrauchsoptimierten Betrieb des Fahrzeu- 
ges ermdglicht, und einer Steuerkennlinie RKL5, mit 
welcher das Fahrzeug leistungsoptimiert betrieben wer- 
den kann, zumindest schrittweise ab. Die Steuerkennli- 
nien RKLj verlaufen bereichsweise in Stufen, d. h. fur 
einen bestimmten Wertbereich der Drosselklappenstei- 
lung alpha(t) und Getriebeeingangsdrehzahl ne(t) bleibt 
die zweite Soll-Obersetzung uesolI2 konstant. Wird die- 
ser Wertebereich verlassen, so springt die zweite Soll- 
Obersetzung ueso!12 auf den Wert des nachsten Werte- 
bereiches. Diese Schaltpunkte sind so gewahlt, daB im 
verbrauchsoptimierten Betrieb die Schaltpunkte bei hd- 
herem Drosselklappenwinkel alpha(t) und niedriger Ge- 
triebeeingangsdrehzahl ne<t) und im leistungsoptimier- 
ten Betrieb die Schaltpunkte bei niedrigerem Drossel- 
klappenwinkel alpha(t) und hoherer Getriebeeingangs- 
drehzahl ne(t) liegen. 

Die Steuerkennlinien RKLj unterscheiden sich im 
Abstand zwischen den einzelnen Soll-Obersetzungen 
uesoilZ Fur die Steuerkennlinie RKL1 sind diese Ab- 
stande am grdBten, so daB sich groBe Obersetzungs- 
sprunge und eine groBe Gesamtspreizung ergeben. Dies 
unterstutzt den verbrauchsoptimierten Betrieb des 
Fahrzeuges, indem das Fahrzeug bei niedrigen bis sehr 
niedrigen Drehzahlen betrieben werden kann. Auf- 
grund der Mdglichkeiten des stufenlosen Getriebes 
kann die niedrigste Obersetzung uemin unterhalb der 
bei bisherigen Stufenautomaten verwendeten Overdri- 
ve-Obersetzung liegen. Fur die Steuerkennlinie RKL5 
sind die Abstande zwischen den Soll-Obersetzungen ue- 
soll2 am geringsten; diese Steuerkennlinie RKL5 ent- 
fernt sich daher nur am geringsten von der Linie der 
hochsten Obersetzung uemax. Dies ergibt im Sinne ei- 
nes leistungsoptimierten Betriebes des Kraftfahrzeuges 
kleine Obersetzungsspriinge und eine kleine Gesamt- 
spreizung. Die Obersetzungsabstande der Steuerkennli- 
nien RKL2 bis RKL4 decken den Bereich zwischen die- 
sen Extremen ab. 

Die Steuerkennlinien RKLj konnen zwar eine der 
Anzahl der Schaltstufen entsprechende Zahl von glei- 
chen und festgelegten Soll-Obersetzungen uesoI12 fur 
alle Steuerkennlinien RKLj aufweisen. Im AusfUhrungs- 
beispiel sind die Soll-Obersetzungen uesoll2 jedoch fur 
jede Steuerkennlinie RKLj neu bestimmt worden. so 
daB mit der Steuerkennlinie RKL1 die Anforderungen 
cines okonomisch ausgelegten Stufenautomaten und 
mit der Steuerkennlinie RKL5 die Anforderungen eines 
sportlich ausgelegten Steuerautomaten erfiillt werden. 

Ferner kdnnen sich die Steuerkennlinien RKLj in der 
Zahl der Soll-Obersetzungen ueso!12 unterscheiden. Im 
dargestellten Beispiel sind 5 Soll-Obersetzungen uesoll2 
vorgesehen; ohne Einschrankung kann auch jede ande- 
re Zahl von Soll-Obersetzungen uesoll2 gewahlt wer- 
den, wobei jedoch darauf geachtet werden muB, daB 
zumindest so viele Soll-Obersetzungen uesoll2 vorgese- 
hen sind, daB das Fahrzeug noch fahrbar bleibt und 
andererseits nicht so viele Soll-Obersetzungen uesoI12 
vorgesehen sind, daB bei einem Wechsel der Soll-Ober- 
setzung uesol!2 die Unterschiede in der Motordrehzahl 
nmot(t) fur den Fahrer nicht mehr horbar sind. 



Zur Darstellung einer Schalthysterese sind jeweils 
zwei korrespondierende Steuerkennlinien vorzusehen, 
von denen die erste Steuerkennlinie bei steigendem 
Drosselklappenwinkel alpha(t) und Getriebeeingangs- 
5 drehzahl ne(t) den Schaltpunkt zur nachsthoheren Soll- 
Obersetzung uesoll2 und die zweite Steuerkennlinie bei 
sinkendem Drosselklappenwinkel alpha(t) und Getrie- 
beeingangsdrehzahl ne(t) den Schaltpunkt zur nachst- 
niederen Soll-Obersetzung uesoll2 angibt. 
io Die Auswahl einer Steuerkennlinie RKLj erfolgt nach 
MaBgabe der Fahraktivitat sk(t). Abweichend hiervon 
kann der Fahrer durch die Wahleinrichtung 18 die Soll- 
Obersetzungen uesoll2 auf einen Hdchstwert begren- 
zen, indem er die Wahleinrichtung 18 in den Einzelbe- 
15 reich zur direkten Vorgabe des Obersetzungsverhalt- 
nisses bringt. Dieser Einstellbereich kann, wie im Aus- 
fuhrungsbeispiel dargestellt, stufenlos ausgefilhrt sein 
oder er kann, wie von ublichen Stufenautomaten be- 
kannt, gerastete Stellungen haben, die bestimmten Soll- 
20 Obersetzungen uesoI12 in den einzelnen Steuerkennli- 
nien RKLj zugeordnet sind. 

Allem vorhergenannten iibergeordnet wird das Kick- 
down-Signal kd(t) verarbeitet Dies kann zum einen in 
der Weise erfolgen, daB beim Anlegen dieses Signales 
25 unmittelbar die leistungsoptimierte Steuerkennlinie 
RKL5 angewahlt wird. Es kann andererseits auch fur 
diesen Fall eine separate Steuerkennlinie vorgesehen 
sein, die, wie die bisher beschriebenen Steuerkennlinien 
RKLj, abgestuft ausgefuhrt ist oder die zur Ausnutzung 
30 der besonderen Eigenschaften des stufenlosen Getrie- 
bes stufenlos ausgefuhrt ist, so daB die Brennkraftma- 
schine im Punkt maximaler Leistung betrieben wird. 

Stufenlose Steuerkennlinien konnen auch in Fortbil- 
dung der Erfindung fQr bestimmte Bereiche der Fahrak- 
35 tivitat sk(t) vorgesehen sein. So ist es sinnvoll, fur Berei- 
che der Fahraktivitat sk(t), die bei sogenanntem Stop- 
and-go-Verkehr auftreten oder diesen charakterisieren, 
stufenlose Steuerkennlinien RKLj zu verwenden, urn 
das Fahrzeug moglichst ruckfrei im unsteten Verkehrs- 
40 fluB mitbewegen zu konnen. Hier kann auf die Koppe- 
lung von Motorgerausch und Fahrgeschwindigkeit ver- 
zichtet werden, da die Fahrgeschwindigkeit und das 
Fahrverhalten allgemein ohnehin nur durch das Vernal- 
ten des vorausfahrenden Fahrzeuges bestimmt sind. Bei 
45 freiern VerkehrsfluB werden dann wiederum gestufte 
Steuerkennlinien RKLj verwendet, so daB die Koppe- 
lung zwischen Motorgerausch und Fahrgeschwindigkeit 
wieder hergestellt ist und der Fahrer sich hieran orien- 
tieren kann. 

so Alle weiteren im Hauptpatent fur die Manuellfunk- 
tion 33 vorgesehenen Funktionen konnen auch, soweit 
sie nicht auf die manuelle Bedienbarkeit abstellen, in der 
Automatikfunktion 32 angewendet werden. 

55 PatentansprUche 

1. Steuereinrichtung (6) fur ein mit einer elektrohy- 
draulischen Steuerung (1), einer Wahleinrichtung 
(18) und einer steuerbaren Anfahrkupplung(3) ver- 
60 sehenen stufenlosen Getriebe (2) eines insbesonde- 
re mit einer Brennkraftmaschine (4) angetriebenen 
Kraftfahrzeuges, wobei 

— die Steuereinrichtung (6) eine erste, selbsi- 
tatige Betriebsart und eine zweite, vom Fahrer 

65 beeinfluBte Betriebsart aufweist, 

- die Steuereinrichtung (6) in der ersten Be- 
triebsart aus Signalen der Wahleinrichtung 
(18) und BetriebsgraBen des Kraftfahrzeuges 
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wie DrosseUdappenwinkel alpha(tX Fahrge- 

schwindigkeit v(t) und Getriebeeingangsdreh- Hierzu 5 Seite(n) Zeichnungen 

zahl ne(t) mittels vom Fahrer wahlbarer Kenn- 

linien (RKLj) selbsttatig eine Obersetzung des 
Getriebes wShlt und einstellt und 5 

— in der zweiten Betriebsart ein vom Fahrer 
direkt beeinfluBbares abgestuftes Getriebe 
nachbildet, nach Patent P 41 20 540.5, dadurch 
gekennzeichnet, daB 

— die Steuereinrichtung (6) auch in der ersten 10 
Betriebsart ein abgestuftes Getriebe nachbil- 
det. dessen voreingestellte Obersetzungen be- 
zQglich Anzahl, Spreizung und Schaltpunkten 
nach dem Fahrverhalten optimiert sind. 

2. Steuereinrichtung nach Anspruch 1, dadurch ge- 15 
kennzeichnet, daB die Kennlinien zwischen einem 
verbrauchsoptimierten und einem leistungsopti- 
mierten Fahrverhalten unter EinschluB dieser Ex- 
treme liegen. 

3. Steuereinrichtung nach Anspruch 2. dadurch ge- 20 
kennzeichnet, daB die Steuereinrichtung (6) fur das 
verbrauchsoptimierte Fahrverhalten die Spreizung 
zwischen den voreingestellten Obersetzungen gro- 
Ber und fur das leistungsoptimierte Fahrverhalten 
die Spreizung kleiner wahlt 2 5 

4. Steuereinrichtung nach Anspruch 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB im verbrauchsoptimierten Be- 
trieb die Schaltpunkte bei h6herem Drosselklap- 
penwinkel alpha(t) und niedriger Getriebeein- 
gangsdrehzahl ne(t) und im leistungsoptimierten 30 
Betrieb die Schaltpunkte bei niedrigerem Drossel- 
klappenwinkel alpha(t) und h6herer Getriebeein- 
gangsdrehzahl ne(t) liegen. 

5. Steuereinrichtung nach einem der Anspruche 1 
bis 4, dadurch gekennzeichnet. daB die Steuerein- 35 
richtung (6) einen Wert einer den Fahrstil des Fah- 
rers oder dessen verkehrssituationsbedingtes Han- 
deln im Bezug auf die Steuerung des Kraftfahrzeu- 
ges bewertenden Fahraktivitat (SK(t)) ermittelt. 
und ahernativ zur Auswahl durch den Fahrer eine 40 
Kennlinie (RKLj) nach MaBgabe der Fahraktivitat 
(SK(t))auswahlL 

6. Steuereinrichtung nach einem der Anspruche 1 
bis 5, dadurch gekennzeichnet, daB mittels der 
Wahleinrichtung (18) der Einstellbereich far Ober- 45 
setzungen (ue) stufenlos begrenzbar ist 

7. Steuereinrichtung nach einem der Anspruche 1 
bis 5, dadurch gekennzeichnet, daB mittels der 
Wahleinrichtung (18) der Einstellbereich fur Ober- 
setzungen (ue) in Stufen begrenzbar ist, wobei die 50 
Stufen fur jede Kennlinie (RKLj) den in dieser 
Kennlinie (RKLj) voreingestellten Obersetzungen 
entsprichL 

8. Steuereinrichtung nach einem der Anspruche 1 
bis 7, dadurch gekennzeichnet, daB mittels eines 55 
Kick-Down-Signales (kd(t)) unmittelbar die lei- 
stungsoptimierte Kennlinie (RKL5) anwahlbar ist. 

9. Steuereinrichtung nach einem der Anspruche 1 
bis 7, dadurch gekennzeichnet, daB mittels eines 
Kick-Down-Signales (kd(t)) unmittelbar eine Kenn- 60 
linie anw&hlbar ist, in der eine stufenlose Einstel- 
lung der Obersetzung in der Art vorgesehen ist, 
daB die Brennkraftmaschine (4) im Punkt maxima- 
ler Leistung betrieben wird. 

10. Steuereinrichtung nach einem der Anspruche 5 65 
bis 9. dadurch gekennzeichnet, daB abhangig von 
der Fahraktivitat das Getriebe stufenlos oder ge- 
stuft betreibbar ist. 
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